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ОБШАЯ ХАРАКТЕРИС1ИКА РАБОТЫ 
Актуальиость темы исследования. ())временные экономические 
преобразован и я затронули все сферы жизнедеятеr~ ЬНОС'Ш общества, вкnючая 
и функционирование lранспорmых предприяruй в Сlране. существенные 
изменения произошли и в системе организационно-экономических 
взаимооwошений межцу участниками lpaнcnopmoro обслуживания, чrо 
по'Iребоваrю разработm новых подходов к обеспечению эффективноrо 
функционирования всего lранспорпюго комплекса. 
Экономичесmй pocr и объем перевозок тесно взаимосвязаны межцу 
собой . В условиях, когда наблюдается экономический рост в Сlране или в 
регионе, неизбежно раС'l)'т и объемы перевозок, которые впоследсrвии 
создают блаrоприятные условиядлядаnьнейшеrо развития pernoнa. 
В современных условиях хозяйствования большинство lранспорmых 
организаций стаnи самостоятельными в своей деятеr~ьноС'Ш. Эrому способст­
воваnо то, что в период экономических ре<jюрм на lранспорте бьuш осущест­
влены первоначаnьная приватизация и демонополизация, переход от прямоrо 
админиСlративного управления к государственному реrулированию субъек­
тов рьПiка. Вместе с тем, в системе транспорmоrо обслуживания реrnонов 
имеется ряд сложных организационно-экономических проблем, чrо 
характерно и для Чувашской Республики. На lранспорте до сих пор не 
завершены Сlруктурные преобразования. В значитепьной мере сохранились 
организационные Сlруктуры и экономические механизмы, присущие 
плановой эюномике. Многие lранспорmые предприяruя недостаточно 
приспособлены к эффективному функционированию врьПiочных условиях. 
Во всех Оlрш:лях lранспорmой системы pernoнa наметились устойчивые 
тенденции старения основных <jюндов. Уровень финансирования lранспорт­
ной Оlрасли недостаточен. Развиmе сети автомобильных дорог pernoнa не 
соответствует темпам автомобилизации. Высоки показатеr~и lранспорmой 
аварийносrn и негаmвного эколоrичесюго воздействия lранспорта на оtqJу­
жающую среду. Высоmм остается удеr~ьный вес lранспортно-лоrnсrnческих 
издержек в ценах товаров юнечноrо ПО'Iребления, что снижает конкуренrо­
способность продукции как на внуlреннем, так и на внешних рьПiках. Все 
эm 11егаП1вные факторы сказываются в деятепьносrn всей транспорmой сис­
темы и приоодят к снижению эффективноС'Ш общественного произоодства. 
Проблемы теоретического и эюномического обоснования <jюрмирова­
ния организационно-эюномичесюй системы lpaнcпopmoro обслуживания 
во мноrом остаются недостаточно исследованными . Эrо не позооляет эффек­
mвно решать проблемы транспортного обслуживания Оlрш:лей реrионал1r 
ной экономики, остро встает проблема разработки цепостной системы орга­
низационно-экономичесюrо обеспечения автоlранспортноrо обслуживания в 
pernoнe, адапmрованноrо к реаnьным условиям функционирования lранс­
порmых предприятий . Поэтому тема диссертационного исследования 
является практически значимой, актуаnьной с ьезных 
научных разработок. \ ф ОН _ 
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Степень разрабоmднности проблемы исследования. Общетеоретиче­
ские и методические основы транспор1НОГО обС11уживания предстамены в 
трудах ученых зарубежной эюномическuй науки: А.Либермана, П. Уайта, Д. 
Уирта и др. В период rтанооой экономики поиском эффекrивных методов 
управления занимались отечественные ученые А.Г. Аганбегян, Г.Г. Бапаян, 
В.Ю. Будавей, А.Г. Гранберг, А.И. Добрынин, БЗ. Мильнер и др. По 
вопросам организации и развития систем транспор1НОГО обС11уживания ши­
ро~ю извеС1Ность в 90-е годы ХХ века получили труды И. Ансоффа, О.С. 
Виханского, Г. Минцберга, М. Портера. 
Эффективному функционированию грузооого автомобильного трано­
порта посвящены труды АЛ. Анисимова, А.В. Вельможина, АН. Вор~та, 
А.Э. Горева, В.А . Житкова, Ю.М. Неруш, В.Н. Савина, Р.А. Фатхутдинова, 
М.С. Ходош и др. 
Анализу и поис~ механизмов совершенствования транспор1Ного 
обС11уживания экономики посвятил свои исС11едования А.И. Абрамов, С.М. 
Аболонин, Л.Л. Афанасьев, А.А. Бачурин, В,И. Бережной, В.П. Бычюв, Е.В. 
Будрина, В.Г. Галабурда, HJ-1. Громов, В.С. Лукинский, Л.Б. Миротин, Ы.Э. 
Ташбаев, Н.А. Троицкая, А.Б. Чубухови др. 
Вопросам оптимизации транспор1Ного обС11уживания в разное время 
занимались такие ученые как А.А. Буров, А.С. Бутов, Е .Н . Воевудский, К.А. 
Гаринов, В.Н. Зачесов, В.В. Зоонюв, АЛ. Ирхин, В.И. Кожухарь, Я.Я. 
Эгмий, А.Ф. Луrовцов, А.Н. Раховецкий, С.И. Рыло в и др. 
Однако, несмотря на наличие несомненных достижений в этой области, 
непрерывный процесс развития экономики и ее сегодняumее состояние 
требуют проведения дальнейших исследований, направленных на фор­
мирование новых современных подходов к организации транспор1Ного 
обС11ужи вания в уС11овиях экономического роста. 
Функционирование объекrов системы транспор1НОГО обС11уживания 
региона в условиях самофинансирования, развития рыночных О1Ношений, 
предостамения регионам широких возможностей для самоуправления 
привели к необходимости переосмысления, уточнеНия и развития ряда 
теоретических и методологических положений, содержащихся в работах тех 
ученых, которые при исС11едовании процессов упрамения развитием систем 
транспортного обслуживания акцентировали внимание на региональных 
особенностях. 
Поэrому, несмотря на достаточное юличество работ по этим оопросам, 
в экономическuй литера1)'ре недостаточно фундаментальных трудов, посвя­
щенных формированию организационно-экономической системы транспорт­
ного обС11уживания в новых экономических условиях, а тем более трудов, по­
зюляющих методически обосновать значение транспортного обслуживания в 
развитии реrnональной экономическuй системы. 
Целью диссерmдционной работы ямяется разработка методических 
подходов по формированию организационно-экономической системы трано­
портного обслуживания в регионе в условиях перехода экономики страны на 
инновационный путь развития. 
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В соответствии с целью исследования бьuш сформулированы следую­
щие зацачи : 
- определить сущность и значение транспор1Ной системы в 
социально-эЮJномичесюмразвиmи региона; 
- проанализировать сосrояние организационно-эЮJномичесю:>й сис­
темы транспор1Ноrо обслуживания в регионе и тенденции её развития; 
- дать оценку степени мияния внуlренних и внешних факторов на 
развитие транспор1Ной системы региона; 
- разработать методический подход к обоснованию транспортных 
тарифов, какосновноrо инс~румента транспортного обспуживания в регионе ; 
- разработать реюмендации по повьШiению эффекmвности транспорт­
ного обслуживания региона в условиях усиления юнкуренции. 
Объекто.111 исследования явпяется система грузооого автотранспорт­
ного обслуживания в Чу вашсюй Республике. 
Предмеmо.!lt исследования явпяются экономические и организацион­
ные отношения, оозникающие в ходе транспор1НОГО обслуживания потреби­
телей транспор1Ных услуг. 
Область исследования соответствует п.5 .9 «Исспедование тенденций , 
заюномерностей , факторов и условий функционирования и развития регио­
нальных социально-эюномических подсистем», п.5.19 «Эффекmвность ис­
пользования факторов произоодства; организация и упрамение произоодст­
вом на предприятиях , Оlраслях и юмплексах в регионах , особенности и за­
юномерности . . . » Паспорта специальностей ВАК РФ. 
Теоретической и методологической основой диссертационного ис­
следования ямяются труды отечественных и зарубежных учеиых-эюно­
мисrов по проблемам интенсификации, специализации, способам регулиро­
вания транспор1Ного обслуживания в условиях переходной эюномики, а 
также заюнодательные акты и нормативные документы, решения и поста­
номения Правительства РФ; юнцепции и программы развиmя трано­
пор1НОЙ отрасли на различных этапах ее функционирования . 
Инфор.11tационной базой исследования послу жили данные госу­
дарственных статистических органов, в том числе статистические сборники 
Федеральной службы государственной стаmстики и её территориального 
органа по Чувашсюй Республике, информационные оперативные материалы 
Админис~рации Президента ЧР, ведомственная отчетность авто­
транспортных предприятий Чу вашсюй Республики. 
Научная новизна исследования заключается в разработке методич(')­
ских подходов и пракrnческих реюмендаций по формированию органи­
зационно-эюномичесюй системы транспор1НОГО обслуживания в регионе 
на основе оценки ее сосrояния и впияния на социаr~ьно-эюномичесюе 
развитие региона. 
Основные элементы научной новизны заключены в следующем: 
1. Уточнены сущность и значение транспор1Ной системы в социаr~ьно­
экономичесюм развиmи региона, суть юторого заключается в том, чm 
транспорт в условиях рьпючной эюномики явпяется отраслью обеспечи-
вающей региону мобильность, юнкурентоспособность и эюномический 
рост. 
2. Проанализировано состояние системы автоwанспортного обСТIУжи­
вания в регионе, коmрое показывает наличие проmооречий в экономичес­
ких отношениях межцу субъекгами wанспортного обсnуживания, сохранt>­
ние и преобшщание нерьnючных механизмов реrулирования взаимоотношt>­
ний межцу ними . 
3. Обоснован и предложен методический подход к юмплексной оценке 
состояния автоwанспортного обсnуживания в регионе. Суть новизны закпю­
чается в более полном учете мияния внуwенних и внешних факmров на 
основе многофакmрных реf1Jессионных моделей, позооляющих определить 
степень мияния на автоwанспортное обСТIУживание в регионе кажцого из 
факmров. 
4. Разработаны методические основы по обоснованию wанспортных 
тарифов на переоозку flJYЗOB в усnовиях юнкуренции, суть юторых состоит 
В ТОМ, ЧТО тарифы ЯВJIЯЯСЬ ОСНОВНЫМ ИНС1РУМеНТОМ реrулированИЯ И 
обеспечения юнкуренmспособносm деятельносm автоwанспортных 
предпрюrrnй в регионе должны быrь гибкими с учетом спроса и 
предложения на усnуги и научно обоснованными с точки зрения обеспечения 
прибыr1ьносm и конкурентоспособносm , а также снижения издержек 
автоwанспортных предприятий. 
5. Разрооотаны и предложены реюмендации по повьШiению эффектив­
ноС1И организационно- эюномичесюй системы автоwанспортного обсnу жи­
вания в регионе: 
- формирование wанспортно-логисmческих систем; 
- авторская проf1Jамма «Тарифы f1Jyзoooro автоwанспорта»; 
- автоматизация расчета wанспортных тарифов и др" 
позооляющих эффективно реrулировать спрос и пр~ожение на автоwанс­
портные у сnуги и повысить их качество. 
Практическая значимость результатов исСТ1едования . Теореmчес­
кие и практические результаты проведенного иссnедования моrутбыrь 
использованы органами ВllЗСТИ и управления при формировании и реализа­
ции регионапьной wанспортной полиmки , в частности при оценке состоя­
ния и перспектив развития системы wанспортноrо обспуживания, а также 
при планировании и пропюзировании социапьно-эюномичесюго развития 
региона и других субъекmв РФ, специапистами автоwанспортных пред­
приятий для решения юнкре~ных wанспортных задач, также в учебном 
процессе в ву зах, гоmвящих специалистов для автоwанспортных предпри­
ятий . 
Разработанные методические подходы к обоснованию wанспортных 
тарифов, а также проf1Jамма «Тарифы грузооого автомобильного wанспор­
та>> моrут бьrrь использованы в практичесюй деятельности специалистами 
автоwансrюртных предприятий. 
Апробация и внедрение результатов исСТ1едования. Содержащиеся в 
диссертации реюмещации по повьШiению эффективносm организационно-
экономичесюй системы транспор1НОГО обсnуживания приняты к практичео­
кому испол ьзованию на автотранспор1НЫХ предпрюrrnях: ООО «Кооптрано­
сервис»; УФПС «Почта Россию>; ОАО «Автотранспорпюе предприятие 
№2»; 000 «Чувашская автотранспор1Ная компания». 
Методические подходы к обоснованию транспор1Ных тарифов, а также 
программа «Тарифы грузового автомобильного транспорта>> используются в 
практичесюй деятельности автотранспортных организаций и предприятий 
республики. 
Основные положения диссертационного исспедования обсуi!Щались и 
получили одобрение на региональных научно-праюических юнференциях. 
По теме диссертации опублиювано 14 научных работ общим объемом 5,4 
печаmых листа(в том чисnе авторских 4,8 пл .) . 
Структура и объе.111 диссертации . Работа состоит из введения, ч>ех 
глав, заЮiючения, списка использованной литерюуры из 118 источников и 
приложений , содержит 31 таблицу и 4 рисунка. 
Основное содержание работы изложено на 154 страницах. 
Во введении обосновывается актуальность вьбранной темы исспедова­
ния, определяется цель, предмет, задачи диссертационного исспедования, 
рас1q>ь1Вается научная новизна, практическая значимость и струюураработы, 
представлена апробация результаmв исспедования. 
В первой главе «(ущность и значение системы транспортного обсnу­
жи вания в социаr~ьно-эюномическом развитии страны» рассмотрено совре­
менное состояние системы транспорmого обсnуживания в России, особен­
ности грузового автомобильного транспорта как важнейшего З11емента 
транспортной системы. Показано, чm система транспорпюго обсnуживания­
важнейшая составная часть производственной инфраструюуры Ее устойчи­
вое и эффективное функционирование ямяется необходимым усповием 
стабилизации и подъема экономики, ее структурной перестройки, 
обеспечения целостности и национаr~ьной безопасности страны, улучшения 
усnовий и уровня жизни населения. В настояшее время транспортная система 
играет Юiючевую роль в социаr~ьно-экономическом развитии страны, а 
автомобильный транспорт занимает в ней ведущее место. На основе анаr~иза 
обоснованы предпосьu~ки и необходимость государственного реrулирования 
транспор1Ной деятельности, способствующей повышению социаr~ьно­
экономической эффективности транспортной системы в целом и 
авmмобильного транспорта в частности. 
Во второй главе «Анаr~из и оценка состояния организационно-эконо­
мичесюй системы автотранспортного обсnуживания в реmоне)) проведен 
анализ формирования системы транспортного обслуживания в регионе, 
определена роль грузового автомобильного транспорта в транспортном 
обсnуживании, раскрыrа сущность организационно-экономической системы 
и дана оценка показателей эффективности автотранспортного обсnуживания, 
учитывающих количественные и качественные показатели вну"Iренней и 
внешней среды, степень мияния юторых оценена с помощью многофактор­
ных регрессионных моделей . 
В третьей главе «Напрамения формирования организационно­
экономической системы аВ10транспор1Ного обслуживания в регионе)) 
обоснована необходимость маркетингового подхода к опредепению 
lранспор1НЬJХ тарифов и в цепом к исслt:дованию рьшка транспор1НЬIХ услуг, 
так как данные проблемы являются приоритеrnыми в условиях высокой 
конкуренции на рынке авrотранспор1НЬIХ услуг. Обоснованы и предложены 
напрамения формирования регионап ьньJХ транспор1Но-логистических 
систем и организационно-экономических меrодов упрамения транспор1Ным 
обслуживанием в репюне. 
В заключении обобщены результаты научного исследования, приведе­
ны напрамения совершенствования организационно-экономической 
системы авrотранспор1Ного обслуживания в регионе и повьШiения эффек­
тивности 'Iрансnор1Ного обслуживания. 
Основное содержание рабо1ы 
1. Уrочнение сущности и значения транспорrnоrо обслуживания в 
социально-экономическом развитии pernoнa. Выявлено, чm она 
является важнейшей составной частью производственной 
инфраструКJуры, а её эффективное функционирование является 
необходимым условием подъема и струк'fУрной перестройки экономики, 
обеспечения национальной безопасности, улучшения условий и уровня 
жизни населения. 
Транспорт является частью производитепьньJХ сил общества и пред­
ставпяет собой самосrоятепьную отрасль материапьного производства, а 
развитие системы транспорпюго обслуживания - объективная закономер­
ность рьшочного хозяйства, отражающая его потребности в адекватном 
транспортом обеспечении . Свободное развития личности , нормальное 
функционирование рынков rоваров и транспор1НЬIХ услуг, развитие городов 
и регионов, расширение межцународньJХ связей невозможны без стабильно 
рЮотающей системы транспорlНого обслуживания. 
Дпя государства транспор1Ная система - эrо инСlрумент для решения 
самого широюго спектра социальных, эюномических, политических и 
оборонных задач. Товаропроизоодитеnям она позооляет повьШiать 
конкуренrоспособность за счет усюрения доставки rоваров и гибюrо 
реагирования на изменение юнъюнюуры. Дпя российских регионов ее 
развитие является все более важным факгором повьШiения 
привnекатеnьности терриrории для инвестиций и развития производства. 
В систему транспортного обслуживания входят железнодорожный, 
морсюй, речной, авrомобильный, ооздушный и трубопрооодный транспорт. 
Основными юличественными показатеnями, характеризующими её сосrоя­
ние, ямяются объем перевозок грузов(в rоннах) и грузооборот(в rонно­
киломе'Iрах). 
В таблице 1 приведена динамика объемов перевезенньJХ грузов по 
















Объем перевоз1<И грузов по видам 
транспорта общего пользования РФ (мnн т) 
Годы 
1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 
18721 8328 7376 7665 7943 8189 8387 
2140 1028 1047 1058 1084 1161 1221 
15347 6'786 5878 6125 6348 6468 6568 
558 309 318 345 385 432 469 
112 65 27 24 26 24 18 
562 140 106 113 100 104 l l l 
2,5 0,6 0,8 о~ о~ 0,8 о~ 
Тоолицаl 
2005 2006 2007 
8565 8789 8967 
1273 1310 1344 
6685 6790 6900 
482 525 544 
17 25 27 
108 139 152 
0,8 0,7 0,7 
Данные таблицы 1 свидетельствуют о том, что за годы проводимых 
рьп-ючных реформ в транспорuюй системе России наблюдается значительное 
снижение объема перевозимых грузов всеми видами транспорта. 
Данные таблицы l показывают, что ведущее место по объему перевезенных 
грузов занимает автомобильный транспорт, тогда как по грузооборо~у его 
позиции в общем грузообороте по видам транспорта незначительны Это 
объясняется тем, что среднесетевая дальность перевозки на 
железнодорО)ЮfОМ транспорте составляет 1200 км, тогда как на 
автомобильном - только 21 км. В 2007 г. на долю грузового автомобильного 
транспорта приходилось оюло 80% объема грузовых перевозок. Перевозки 
осуществпяли 175 тыс. организаций различных отраспей эюномики и l 70 
тыс индивидуальных влацелЬl..[ев автотранспорwых средств. Перевозки 
грузов автомобильным транспорrом общего пользования (вЮJючая 
ведомственный) в 2007 г. составили 6900 млн т, а грузооборот - 205,8 млрд т­
км. Характерной особенностью рынка явпяется высокая - свыше 90%- доля 
перевозок, выполняемых парюм нетранспорwь~х организаций. 
Несмотря на общую адаптацию транспорта к рыночным усповиям, 
состояние системы транспортного обспуживания в настоящее время нельзя 
считать оптимальным, ауровень ее развития достаточным. 
Доля транспорwь~х затрат в себестоимости продукции относительно 
высока и составляет 15-20% против 7-8% в странах с развитой рьп·ючной 
экономикой. 
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На Qюне pocra спроса на ~ранспорwые услуги и еще более 
значитепьного его увеличения в пропюзной перспекmве в ~ранспорwой 
системе в целом и ощельных ее подо~раслях сохраняется PJ\Zl нерешенных 
вну~ренних проблем. Отсутствует необходимая юмплексность в управпении 
развитием и функционированием ~ранспортной системы. В период реQюрм 
~ранспорт факmчески не рассма~ривался как с:щиный объект 
государственного управпения. Дпя перюго поюления проrрамм развития 
~ранспорта был характерен о~раслевой подход. Элементы комплексного 
планирования развития ~ранспорта, которые применялись в советский 
период, были у~рачены. 
Нс:щосrаrочен технологический уровень ~ранспорwых систем. 
Технию-эюномические характеристики большинства эксплуатируемых 
~ранспортных срс:щств, в том числе и новых, поставляемых ~ранспортным 
машиностроением, существенно ниже мироюго уровня. В ~ранспорwой 
ин<АJаструюуре наиболее существенно отставание в применении 
современных ~ранспорmых технологий, а также в инQюрматизации 
~ран спорта. 
Сrн:дствием этого на вну~ре.ннем рынке наблюдается недостаrочное 
качество прс:щоставляемых услуг, высокий уровень издержек, сохранение 
нс:щопустимо высоких показателей ЧJанспорwой аварийности и 
негативного эколоrnчесюго юздействия ~ран спорта на окружающую срс:щу. 
Осноюполаrающим проrраммным документом, опрс:щеляющим при­
оритеwые базовые направпения развития ~ранспорmого комплекса страны 
на долгоq:ючную перспекmву, ямяется «Транспорwая стратегия России на 
период до 2020 года». 
Считаем, что положения транспортной стратегии должны стать базой 
для с:щиного понимания роли транспорта и перспектив его развития органами 
исполнитепьной и заюнодательной масти различных уровней, бизнесом, 
пользователями ~ранспортных услуг. 
При реализации транспорwой стратегии ~ранспорт долж~:н не только 
обеспечить рас~ущий спрос на транспортные услуги, но и стать одним из 
катализаrоров эюномического развития и повьШiения юнкурентоспособноо­
ти российской экономики, важным фактором повьШiения уровня жизни и 
развития регионов. 
2. Оценка состояния организационно-экономической системы 
авютранспортноrо обслуживания в регионе и тенденции её развития. 
Транспортная система Чувашсюй Республики, являясь составной 
частью транспортно-юммуникационной системы России харакrер1:зуется 
сложной организационной струюурой, включающей многочисленные 
хозяйствующие субъекты автомобильного, железнодоротюго, воздушного и 
водного ~ранспорта. 
Сюда относятся транспортные предприятия общего пользования, 
транспортные подразделения прс:щприятий отраслей региона 
(вс:щомственный транспорт), чаС'IНых прс:щприниматепей. 
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Особым, управляющим элементом системы яWiяются различные 
органы государственного реrулирования на различных административных 
уровнях упрамения. 
В организации транспорrnого обслуживания Чувашской РеспублиI<И 
автомобильный транспорт занимает ведущее место, на его долю приходится 
свьШiе 40%общего объема перевозок всеми видами транспорта. 
Показатель 
- перевезено 








Основные показатели деятельноС'IИ грузового автомобильного 
транспорта Чувашской РеспублиI<И 
Годы 
199() 19')5 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
1 . Транспорт общего пользования 
10489 7273 2940 3087 2969 2590 2744 27!0 2333 3272 
415,0 22,5 IOl ,7 112454,6 142,3 102,8 179,3 287.4 284,5 344,8 
2. Транспорт орrанюаций всех отраслей эконо~• нки 
809 361 28022,0 32116,6 29915,4 26626,4 22339,3 19282,1 18014,0 20139.6 
229,5 120,8 756,6 1353,5 1531,5 12645 1165,0 970,2 909,5 948,6 
Из табл2 видно, что функционирование автомобильного транспорта 
общего полr.зования за период 1990-2007 гг. характеризуется значительным 
снижением основных показателей его роооты. Так, объем перевозок грузов 
транспортом общего полr.зования с 1990 по 2007 гг. уменьшился в 3,2 раза, 
грузооборот- в 1,2 раза. 
Однако, с 2000 г наблюдается рост объема грузовых перевозок 
автомобильным 'JРанспортом общего пользования в 1,1 раза, грузооборота 
в 3 ,4 раза, увеличился в 1,2 раза грузооборот на 'JРанспорте организаций 
всех отраслей экономики . 
Преобладающее развитие автотранспорта в республике предопред~ 
ляется высоким уровнем развития автодорожной сеrи и сwукrурой произво­
димой в республике продукции. 
Автомобильный парк различных видов грузового автомобильного 
транспорта и различных форм собственности также явnяется важным 
показателем, харакrеризующимуровень 1Ранспорrnого обслуживания. 
В Чувашской Республике за период 1990-2007 rr. общий 
эксплуатационный автомобильный парк увеличился в 1,3 раза. Доля 
грузовых автомобилей, имеющих решающее значение в 1Ранспорrnом 
обслуживании, в общем количестве автом:>билей составляет 44%. 
Значительное влияние на эффективность 'JPaнcпoprnoro обслуживания 
оказывает качественный состав грузового автомобильного транспорта, кото­
рый в Чувашсю:>й Республике пока нелr.зя считать удоWJетворительным с 
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rочки зрения соответствия коммерческим и техническим требованиям, 
что отрицательно мияет на предложение услуг грузовых автоМJбилей. 
Авrомобильный парк нужцается в обномении. Так, доля машин со 
qююм слуЖ5ы свыше 13 лет возросла с 33% в 2000 г. до 55,2% в 2007 г. 
Такое положение объясняется отсутствием у предприятий отрасли 
финансовых ресурсов, достаrочных для юренной техничесюй 
реюнструкции авrомобильного транспорта. 
Струюура парка грузовых авrомобилей не соответствует струюуре 
объема их работы. Эrо приюдит к завышению затрат на транспорrnое 
обслуживание и увеличению их доли в себестоимости производства. 
Решение данных проблем предполагает, прежце всего, необходимость 
научной прор<ботки юпросов юмплекrования состава транспорrnых средств, 
посюлы~ состав парка транспортных средств зависит от потребности в пере­
юзках. 
Не менее важной ямяется проблема реrулирования регионального 
рынка грузовьJХ авrотранспортньJХ услуг, связанная с обеспечением 
легитимности, эффективности и безопасности деятельности 
автотранспортньJХ предприятий (операrоров рынка). Решение этой 
проблемы предполагает устаномение определенньJХ критериальньJХ 
параметров допуска операторов на рынок. Предлагаемая система 
реrулирования допуска операторов на рынок автотранспортньJХ услуг 
может бьrrь представлена в виде модели, учиrывакщей соответствующий 
перечень профессиональньJХ требований (рис. 1 ). 
Организационно-экономическая система реrулирования допуска 
операторов на рынок с эюномической точки зрения призвана обеспечить 
равные условия юнкуренции, равновесие спроса и предложения, 
формирование оптимальной численности парка грузовьJХ авrомобилей, 
повьШ!ение эффективности его использования, поС'I)'пление налоговьJХ 
платежей в бюджет, воспроизюдство авrотранспортной техники и т.д. 
В транспортном обслуживании региона существует ряд нерешенньJХ 
проблем в формировании организационно-экономической системы 
ч>анспортного обспуживания, что создает определенные ч>Удности как 
общеэкономического роста региона, так оспабления его позиций в целом. В 
этих условиях необходима разработка приорите1НЫХ направлений 
транспортного обслуживания, формирование ч>анспортного комплекса 
региона на основе использования современных подходов, разработки 
грамотной ч>анспортной стратегии региона. 
Для решения этих проблем в «Комплексной программе 
экономического и социального развития Чувашской Республики на период 
2003-2010 годы», в подразделе «Развитие транспорта и логистической 
инфраструюуры» обозначены основные направления развития 
транспортного комплекса республики, в частности: 
- создание конкурентной среды в сфере перевозок; 
- совершенствование организационно-экономичесюго механизма 
строительства, ремонта и содержания авrомобильньJХ дорог; 
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Орrан1оационно-эh..""ОНОмическ:а.я с1tстсма реrулированш~ реr11оиальноrо 
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деJ&ОВОЙ ЭТИКИ 
Рис 1. !VЬдеnьорrанизационно-экономической системы регулирования 
допуска операторов на рынок грузовых авт<нранспорmых успуг. 
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- создание современных Il'УЗОВЫХ: терминалов; 
- организация комплексных: сервисных: пункrовобслуживаниядвиже-
ния, отвечающих международным стандартам и современным ч>ебованиям; 
- модернизация и развитие сети республиканских авrомобильных: 
дорог, местных: дорог для соединения сельских насеnенных: пункrов автомо­
бильными дорогами с опорной сетью дорог; 
- развитиелоrnстического комплекса как связующего для системы 
создающихся лоrnстических ценlрОВ Поволжья; 
- снижение негативного воздействия автомобильного lранспорта на 
о~q>ужающую среду за счет эколоmчески ориентированной государственной 
политики по защитео~q>ужающей среды и др. 
3. Оценка степени влияния внутренних н внешних факторов на 
разви'IИе транспорrnой системы в регионе. 
Дrlя оценки rостояния lранспорmого обслуживания используются 
количественные и качественные показатели внуlренней и внешней среды 
системы lpaнcnopmoro обслуживания. 
Внутренними факторами, влияющими на объем Il'УЗОВЫХ перевозок, 
являются: технию-экономические показатели использования Il'УЗОВОГО 
автопарка, наличие Il'УЗОвых: авrомобилей; степень износа основных 
фондов; инвестиции в основной капитал и др. 
Внешними факторами, влияющими на состояние транспорmоrо 
обслуживания, являются объем nромьШIЛенного производства, объем про­
изводства сельсюхозяйственной продукции, протяженность автомобиль­
ных дорог с твердым покрыгием и др. 
С целью оценки влияния каждого факторного признака на 
результативный нами проведен (на основе данных автопредприятий) 
корреляционный анализ межцу каждым факторным и результативным 
признаками, что позволило количественно оценить тесно'I)' связи ме)fЩу 
объемом перевезенных грузов и факторными признаками . При этом будем 
предполагать линейный характер связи межцу результативным и ка)fЩЬIМ 
факторным признаком. Получены следующие значения ю эффициента 
корреляции: 
ryx 1 = 0,99 ; ryx2 = 0,9; rух з = - 0,99; ryx4 = - 0,97; ryxs = - 0,98; ryx6 = - 0,78; 
ryx7 = - 0 ,83 ; ryxs = - 0 ,91 ; ryx9 = - 0,81 ; ryxlO = 0 ,78; ryx 11 = - 0,98 ; ryx 12 = 0 ,98 , 
где х 1 - ю:шичество авrомобилей, х2 - численность работников, х3 -
степень износа основных: фондов, х4 - инвестиции в основной капитал , х 5 -
ко эффициент технической готовности, х6 - юэффициент вьmуска 
автомобилей на линию, х 7 - юэффициент использования грузоподъемности, 
х8 - юэффициент использования пробега, х9 - продолжительность простоя 
под поll'узюй-разгрузкой, х 10 - протяженность автомобильных дорог с 
твердым по~q>ыrием, х 11 - объем производства промышленной продукции, 
х 12 - объем производства сельскохозяйственной продукции. 
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Таким образом рассчитанные юэффициенты корреляции показывают 
сильную прямую связь ме)!Щу объемом перевозок и факторами : х 1 , х2 , х4 , 
х 10 , х 12 и сильную обраrnую связь ме)!Щу объемом перевозок грузов и 
факторами: Х3, Х5, Х6, Х7, Xg, Х9. 
Степень аnияния этих факторов на объемы грузовых перевозок 
можно оценить, построив многофакторные регрессионные модели. 
Построение таких моделей позволит количественно оценить влиян,ие 
различных факторов на грузовые перевозки. 
В качестве результирующего признака нами принят объем перевозок 
грузов (тыс. тонн). Посюльку количество факторных признаков изначально 
равняпосьдвенадцаrn, получаем СГiедующую зависимость: 
у= ао+ а1Х1 + а2Х2+ ... + а12Х12 (1) 
Из двенадцати факторных признаков нами быr1а иссriедована 
регрессионная зависимость меJtЩу объемом грузовых перевозок и таких 
внутренних факторов развития транспортной системы региона, как 
среднесписочное количество авrомобилей, степень износа основных фондов, 
инвестиций в основной капитал, коэффициент технической гоmвности, в 
результате чего бьu~а получена СГiедующая регрессионная модепь 
У= 529,317 + 1 ,848х 1 - 4,160хг О,319х3 + 256,33х4 (2) 
гдех 1 - наличие рабочих грузовых автомобилей, Ш1)'К; 
х2 - степень износа основных фондов; 
х., - инвестиции в основной капитал , 
х4- юэффициенттехнической rоrовности. 
Таким образом, мы выявили основные внутренние факторы, аnияющие 
на состояние грузовых перевозок. Влияние ка)!Щоrо фактора на объем 
грузовых перевозок можно опредег~ить количественно, рассчитав 
коэффициенты эластичности. Коэффициент эластичности показывает, на 
сколыю процентов в среднем изменится значение результативного 
признака при изменении факторного признака на 1 %. Для нашей модег~и 
получены СГiедующие значения коэффициентов эластичности: 
Эх 1 =0,348; Эх2 = - 0,157; Эхз = 0 ,130. 
О~едовательно, при увеличении х 1 (наличие рабочих грузовых 
автомобилей) на 1 %, объем перевозок (V) возрастет на 0,348; еСГIИ 
увеличится степень износа основных фондов (х2 ) на 1 %, то объем 
перевозок грузов (V) уменьшится на 0,157; с увеличением инвестиций в 
основной капитал (х.,) на 1 %, объем перевозок (V) возрастет на 0,13, ecriи 
увеличится юэффициент технической готовности (х4) на 1 %, то объем 
перевозок(V) возрастет наО,282. 
Аналогичным образом построены модели аnияния внешних факrоров 
на грузовые перевозки, в результате получена следующая реrрессион-
ная модель: 
V = - 1,409 + О,395х 1 + О,234х2 , (3) 
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Онщоватепьно, изменение объема грузовых перевозок зависит от таких 
внешних факторов как объем производства промьшmенной продукции (х 1 ) 
и объем производства сепьскохозяйственной продукции (х2). 
Влияние ка)i\ПОГО внешнего фактора можно опредепить количественно, 
рассчитав коэффициенты эластичности. Дпя нашей модепи получены 
следующие значения коэффициентов эластичности: Эх 1 = 0,306; Эх2 == 1,343. 
О~едовательно, если изменится значение фактора х 1 (объем производства 
промьшmенной продукции) на 1 %, то на 0,306% изменится значение объема 
перевозок; если изменится значение фактора х2 (объем производства 
сепьскохозяйственной продукции), то значение V изменится на 1,343 %. 
4. Разработка l'l-1еrодических подходов по обоснованию 
траиспорrnых тарюJюв, как основноrо инструмента реrулирования 
транспорrnоrо обслуживания в реmоне. 
Как экономическая категория транспортные тарифы явr1яются формой 
цены за продукцию транспорта. Их применение должно обеспечивать: 
- возмещение эксплуатационных расходов и возможность получения 
прибьиш транспор~ному предприятию; 
- возможность покр ьПlfя транспортных расходов по~патепю 
транспорrnых успуг. 
Выявr1ено, что одним из существенных факторов, вr1ияющих на вьбор 
перевозчика, явr1яется стоимость перевозки. Борьба за юшенrов, неизбежная 
в условиях юн~ренции, также может вносить коррективы в транспортные 
тарифы, посюльку умепое регулирование уровня тарифных ставок, 
различных сборов позволяет стимулировать спрос на дополнительные 
услуги, связанные с перевозюй грузов. 
При назначении цен на "Iранспорrnые услуги рассчитьmается пре)i\Пе 
всего их себестоимость, которая должна рассматриваться как нижняя 
граница цены, а также средние цены на рынке подобных услуг и предепьная 
платежеспособность потребителя, юrорые опредепяют верхнюю границу 
цены. 
Системы тарифов на различных видах транспорта имеют свои осо­
бенности. 
На автомобильном транспорте для опредепения стоимости перевозки 
грузов используют следующие виды тарифов: 
- <;депьные тарифы на перевоз~ грузов; 
- тарифы на условиях платных автотонно-часов; 
- тарифы за повременное пользование грузовыми автомобилями; 
- тарифы из по километрового расчета; 
-тарифы за перегон подвижного состава (из одного пункта до другого); 
- договорные тарифы. 
Тарифы устанамиваются для каждой марки подвижного состава, так 
как даже в одинаковых условиях эксплуатации себестоимость перевозки, 
заюнщываемая в тариф, у автомобилей разных марок неодинакова. 
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Размер q:>едней тарифной ставки определяется из соотношения 
Т = С + П (4) 
где Т - тарифная ставка; 
С- себесrоимость перевозок; 
П - прибьDiь перевозчика. 
Себесrоимость перевозок имеет большое значение при оценке авто­
транспортной деятельности, посюльку оказывает решающее влияние на 
финансовое состояние перевозчика: чем ниже себесrоимость, тем лучше его 
финансовое состояние. Снижение себесrоимости способствует снижению 
тарифов и увеличению спроса на транспортные у слуги . 
Прецлагается следующая меrодика определения величины 
повременного тарифа (за один час роооты) для грузовых автомобилей: 
Тпово = 3 +Но+ НДС (5} 
где Тпово - повременный тариф за один час работы, руб.; 
3 - эксплуатационные затраты по авrо мобилю, руб. ; 
Н0 - норматив рентабепьности, %; 
НДС- налог на добавленную стоимость. 
Пось.'Ольку основу тарифа составпяет себесrоимость перевозок, ro при 
определении его размера сначала производят расчет себесrоимости. 
Себесrоимость перевозки груза можно опредепить по формуле: 
3 = Зт + Зсм +Звш +З,ч +Зм +Зав+ З, п + Зсс +Зн (6) 
где Зт - затраты на приобретение rоплива, руб.; 
Зсм - затраты на приобретение смазочных материалов, руб.; 
з.ш - затраты на восстановпение шин, руб. ; 
З, ч - затраты на запасные части для ТО и ремонта авrомобиля, руб.; 
3" - затраты на материалы, руб.; 
За• - затраты на амортизационные О1Числения, руб.; 
З,п - затраты на заработную плспу водителя, руб.; 
Зсс - затраты на социальное страхование, руб. ; 
Зн - наюнщные расходы, руб. 
Снижение себесrоимости перевозок является важным q:>едством для 
снижения тарифов и, таким образом, привпечения дополнительных ЮJиенrов. 
Основные меrоды снижения себестоимости заЮJючаются в повышении 
произоодительности подвижного состава за счет увеличения количества 
груза, перевозимого за одну ездку, сокращения непроизводитепьных 
просrоев и холостых пробегов, повышения скорости движения. Ошжение 
затрат достигается также за счет ЭКDномии авrомобилыюrо rоплива, 
использования более нового и совершенного подвижного состава, 
уменьшения НаЮJадных расходов и сокращения вспомогатепьного персонала 
автотранспортноrо предприяmя. 
С цепью облегчения расчеrов по обоснованию транспортных тарифов 
разработана авторская программа «Тарифы грузового авrомобильного 
транспорта» автоматизирующая процесс расчета тарифов. Данная программа 
нашла применение на авrотранспортных предприятиях республики (имеются 
акты внедрения). 
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5. Разработка рекоме~щаций по повышению эффекrnвносm 
транспорmоrо обслуживания в реmоне в условиях усиления 
конкуренции. 
За годы проводимых реформ авrомобильным транспорrом накоплен 
опыr рыночного ведения хозяйства, чrо обеспечило довольно быстрое 
ожимение деятельносrи и выход из кризисной си'I)'ации предприЯ1Ий авто­
мобильного транспорта. Обеспечить устойчивую реапизацию перспекrив и 
усюрить дапьнейшее прогрессивное развитие отрасли споообны 
продуманная государственная транспортная политика и законодательное 
обеспечение транспорmой деятельности. 
Современное оостояние авrомобильноrо ч>анспорта России и напичие 
в его развитии множества проблем предопределяет усиление государствен­
ного воздействия на Э'I)' отрасль экономики. 
На наш взгшщ существуют вполне объекrивные предпосьDlки, 
опрацдьmающие вмешательство государственных органов в деятельность 
«субъекrов транспорmого рынка» : 
транспорт ямяется важнейшим злеменrом производственно­
ооциапьной инфрас1J>УК1УРЫ и находится в «блоке» с другими инфра­
струК'I)'рными О'!раслями : энергетиюй, связью, материапьно-техническим 
снабжением , социапьным обеспечением, юrорые при любом экономическом 
механизме являются объекгом постоянного юнтроля со стороны 
государства; 
- необходимость поддержания общественной безопасности как с rочки 
зрения безопасности дорожного движения, так и для гарантий 
функционирования экономики и ликвидации чрезвычайных происшествий; 
- на транспорте отмечается высокий уровень естественного монопо­
лизма; 
- жесткая конкуренция на рынке авrоперевозок. 
Исходя из этих предпосьuюк государственное реrулирование в 
авrотранспорmой сфере должно быrь напрамено на: 
- недопущение возникновения правовых и ~щминистрЗ1Ивных барьеров 
в процессах перевозок и оказания сопутствующих услуг; 
- совершенствование правовых основ автотранспорmой деятельносrи; 
- обеспечение безопасносrи ; 
- поддержание в рабоrоспоообном состоянии опорной инфраструК'I)'ры; 
- выработку и юнтроль соблюдения правил юнкуренции и условий 
доС'I)'па к инфраструК'I)'ре; 
- выработку и юнтроль вьmолнения стандарrов безопасносrи транс­
порmых процессов и воздействия авrотранспортанаокружающую среду; 
- обеспечение развития авrотранспортной ин фр астру К1УРЫ и тл. 
Сферами, в юrорьос государство должно сrимулировать и 
поддерживать соответствующие изменения, должны стать : 
- разwпие юнкуренции на рьrnке транспортньос услуг; 
- созданиеусrювий для инноваций . 
На реrионапьном и месnюм уровне должны разрабатываться и 
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применяться такие методы реrулирования, как юнтроль ценообразования и 
применения тарифов, налоговые льготы (в пределах местных налогов), 
по11рьпие текущих убыrюв предприятий, занимающихся социально­
значимым производством, финансирование транспортной инфраструкrуры 
региона(частично), что невозможно без вмешательства государства. 
Эффективность деятельности авrотранспор1Ных предпрюrmй по 
оказанию транспортных услуг в значительной степени определяется 
функционированием маркетинговой системы. Маркетинг в транспор1НОЙ 
сфере имеет свою специфи~..у, поэrому проведение маркетинговых 
исследований на рьшке автотранспортных услуг, на наш взгляд, должны 
включать следующие направпения: исследование рьшка авrотрансnор1Ных 
успуг, исспедование юшенl)'ры, исследование юнкуренции, анализ текущего 
положения предприятия на рьшке транспортных услуг, исследование цены, 
исследование системы стимулирования сбыга, рекламы, исследование 
качества транспортного обслуживания и т.д. 
На основе проведения маркетинговых исследований, с помощью 
метода SWОТ-анализа нами дана оценка текущего сосrояния автотранспорт­
ных предприятий на рьшке транспортных успуг. 
Повьnuение качества транспортных услуг, на наш взгляд, может быгь 
достигнуrо за счет: использования со временных транспортных средств, 
сокращения времени , надежностью и эюномичностью доставок, степенью 
безопасности и сохранности грузов, гибюй ценовой политиюй, использова­
нием информационных технологий при доставке грузов, профессионализ­
мом обспуживающего персонала и т.д. 
Одним из важнейших мероприятий обеспечивающих качество транс­
портного обсnуживания, является организация логистики транспортно­
экспедиционного обслуживания. В настоящее время необходимо переходить 
от разовых экспедиционных операций к юмплексному транспорmо­
экспедиционному обспуживанию, когда клиент получает весь объем 
экспедиционных услуг, осущестмяемый экспедиrорами при доставке грузов 
по методу от двери до двери и точно в срок. При этом усКDряется доставка 
грузов, автотранспортные предприятия освобоЖ!lаются от многочисленных 
несвойственных операций по сда•1е и приемке грузов, оформлению 
перевозочной документации и расчетов, что позволяет предприятиям 
существенно со11ратить расходы на транспорmое обспуживание и повысить 
качество предоставляемых успуг. 
Организационно-экономическая система реrулирования рьDiка авто­
транспор~ных успуr и организационно-эюномический механизм функци­
онирования транспортно-логистической системы позволяют сформировать 
организационно-эюномическую систему функционирования рынка 
автотранспортных услуг, что в конечном итоге является предпосьutю:>й 
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Рис2. №дель формирования цивилизованного рынка автснранс­
пор1НОГО обсnуживания региона 
Цивилизованный рынок автотранспортного обсnуживания в регионе 
позволит: 
- COtqJ<l'ПITЬ транспор1Ные издержки и сово~пные затраты товаро­
движения; 
- повысить эффективносrь исполь:ю вания автотранспор1НЫХ ср~щств; 
- рационально rочетать админисrративные и экономические инсrру-
менты реrуляторов рынка автотранспортного обсnуживания; 
О!итаем, что реализация комплекса мер позволит повысить эффек­
mвносrь организационно-экономической сисrемы транспор1Ного обсnу­
живания региона в целом и качесrво транспор1Ного обСIIуживания в 
Час1НОС1И, сможет обеспечить как прямой экономический эффект от 
развития самой транспор1Ной системы, так и косвенный эффект, получаемый 
в других отрасnях экономики Чувашской Республики от развития 
транспорта, а также решение насущных социальио-эюномических проблем в 
репюне. 
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